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Egregi Signori) 



Io vi vorrei intrattenere questa sera sopra le condizioni che vengono fatte 
alla nostra marina mercantile dalla concorrenza delle marine estere, e sopra 
le circostanze di fatto che regolarono nel passato e regolano tuttavia i nostri 
servizi marittimi. 

Nel trattare di queste questioni cercherò di prendere gli uomini e le cose 
come sono, non come potrebbero essere se le condizioni del nostro paese 
fossero differenti, e siccome io credo che il primo dovere d* un marinaio in 
una materia così importante, sia quello di dire tutto quando crede che sia la 
verità, così cercherò sopratutto d* esser sincero con me stesso, accontentandomi 
se qualche mia idea potrà modilìcare le vostre, e se potrò invogliare degli 
altri più capaci di me a trattare di queste importantissime questioni. 

Se poi vi parrà eh' io sia troppo pessimista, che veda tutto nero, che certi 
miei giudizi siano troppo severi, scusatemi eh' io lo faccio per il bene. Se mi 
son formato della nostra, della mia marina dove vivo, un concetto così poco 
lusinghiero, è perchè mi è parso che essa per forza delle circostanze, e per 
difetto del paese e dei suoi governanti, abbia sempre seguito, che seguiti, che 
minacci di seguitare ancora, un indirizzo sbagliato; è perchè vedo quel molto 
che si fa per la marina all'estero, quel pochissimo che si fa da noi; è perchè 
mi par d'intuire ancora maggiori pericoli pel futuro, è perchè vorrei trovare 
a suo riguardo maggior interesse nel paese, maggior praticità e continuità d' in- 
dirizzo nel governo, e, sopratutto, maggiore concordia fra i nostri armatori. 

L* interesse che voi prendete per la nostra marina me lo dimostrate molto 
bene perchè siete venuti qui in buon numero a sentire ciò che poteva dire 
a questo riguardo un capitano di mare, attratti, suggestionati dall' annuncio di 
questa conferenza, non certo dal nome del conferenziere, ed io vi ringrazio di 
questo vostro interesse anche in nome di quanti sul mare e per il mare vivono, 
e sperano in un epoca migliore per la nostra marina mercantile che ha tante 
e così gloriose tradizioni antiche, e così poche cure, sollecitudini ed interessi 
marinai presenti. 

Come avviene in tutti i grandi problemi che interessano direttamente ed 
indirettamente il nostro paese, la verità sulla marina mercantile rimane nascosta 
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dietro un velame formato da tutti gli interessi privati, politici e regionali, da 
tutti gli errori passati che promossero artifìciosamente degli affari nuovi, e da 
tutte le illusioni fatte, e 'da. tutte le idee false, che a furia di ripetersi finiscono 
per essere considerati come assiomi anche da quelle persone, che per la loro 
posizione sociale, non dovrebbero accettarle. Tuttociò riunito a certa nostra 
tendenza idealistica e teorica, devia la questione di mare da quel senso pratico, 
direi quasi mercantile, che guida tutti gli altri governi esteri verso degli scopi ben 
determinati, e che tanto maravigliosamente s'esplica nella moderna marina 
germanica. 

Per tutto quanto riguarda la marina, noi non abbiamo ancora trovato la 
nostra stella tramontana, ma navighiamo alla ventura e di notte buia in un 
mare seminato di scogli, nell'attesa d'un alba che mai non spunta. Noi non 
sappiamo ancora ciò che vogliamo, ciò che deve essere la nostra marina e ciò 
che deve fare, e commercianti e marinai, armatori ed uomini d'affari, pubbli- 
cisti, politici, funzionari, ufficiali della Regia Marina, governanti e governati, 
tutti hanno a questo riguardo dei concetti tanto differenti, e sono combattuti 
da interessi tanto contrari, che non si può immaginare una confusione d' idee 
più inestricabile. 

Quanto mi sarebbe relativamente più facile parlarvi delle nostre tradizioni 
marinaresche antiche, di Genova, Venezia, Pisa e Amalfi, dei Colombo, Doria, 
Morosino e Dandolo, e su quelle gloriose tradizioni intessere un radioso 
avvenire, dove l'Italia nostra, centro del Mediterraneo e forse nuovamente 
centro al cerchio, allacciasse tutte le terre bagnate dall' acqua salata con linee 
di navigazione transoceaniche esercitate da grandi, veloci e superbe navi 
nazionali. E continuando in questi sogni, quanto mi sarebbe relativamente agevole, 
per quella poca esperienza che ho potuto acquistare nei traffici internazionali, 
di portare degli esempi tolti dalle altre marine, progettarvi delle nuove linee 
in Estremo Oriente ed in Australia, in Africa e nel Pacifico, presentarvi tariffe 
di spese e listini di noli, far preventivi, ecc., ecc., ma qui fra i miei ascoltatori 
vi saranno pure molti uomini pratici del commercio marittimo, i quali cono- 
scendo il vero valore di tutti questi lusinghieri progetti mi potranno dire in 
cuor loro: DI, amico mio, meno storie e più danari. 

Ed invece quanto mi riesce più ingrato far da Cassandra e dovervi dire: 
Adagio, adagio colle belle idee grandiose facili ad aversi e difficili a distruggersi, 
perchè le condizioni della nostra marina sono tutt' altro che rosee e promettenti. 
Contrariamente all'opinione comune, noi siamo in condizioni infelicissime per 
lottare contro la formidabile concorrenza delle marine estere, ed il Vae Victis 
della lotta economica è inesorabile, dice un moderno scrittor di marina. Uno 
sbaglio fatto, un passo falso, ci possono rovinare per molto tempo, la leggerezza, 
la megalomania, o l' interesse degli uni che, sognando le glorie passate, vor- 
rebbero spingere la nostra marina in quelle colossali imprese che sono solamente 
possibili in un popolo imperialista e ricco ; e lo scetticismo, l' indifferenza e 
1' umanesimo esagerato degli altri che assistono impassibili al continuo decadi- 
mento della nostra marina, sono ugualmente dannosi; quelli fanno l'interessi 
di pochi costruttori navali, ed il giuoco d' alcuni speculatori di borsa, questi, 
quelli delle marine estere che approfittano della nostra beata condiscendenza 
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per sfruttare i nostri porti ed i nostri traffici, e tutti e due lasciano nel paese 
maggiori scoramenti e maggiori miserie. 

Le nostre antiche glorie marinare, un concetto esagerato della nostra 
potenzialità economica e dell* eccellenza dei nostri cantieri, certe idee che 
avrebbero bisogno d'essere molto, ma molto corrette, come quella trasfusa in 
noi sino dai primi anni passati fra i banchi della scuola, d'una magnifica 
posizione, unica al mondo, e l' altra del vantaggio d' una gran distesa di coste 
che sono fra le più incantevoli che si conoscano; insieme alla comparsa di quelle 
mastodontiche navi straniere che ci vengono a prendere nei nostri porti i "^ '., della 
nostra merce e dei nostri emigranti, tutto ciò induce il gran pubblico italiano 
a maravigliarsi perchè non abbiamo ancora delle navi simili, ed in buona fede 
a gridare, ora contro i nostri armatori e le nostre società di navigazione che 
avide dei subiti guadagni mancano di qualunque iniziativa, ed ora contro lo 
stato che non istituisce dei servizi marittimi con navi almeno uguali. 

Queste querimonie si comprendono e scusano in tutti quelli che non cono- 
scendo le vere condizioni della nostra marina si fermano alle sue apparenze, 
ma ciò che non si comprende è che esse si ripetano continuamente nelle 
conferenze, negli articoli dei giornali, nelle comunicazioni e nei rapporti del 
governo, degli ufficiali di vascello, degli ispettori d'emigrazione, delle camere 
di commercio, che dico, qualche volta anche negli scritti e nei discorsi di certi 
marini ed armatori, insomma da molte persone che, passando per competenti, 
dovrebbero essere molto cauti appunto per l' influenza che possono avere i loro 
giudizi sulla gran massa degli italiani, ancora tanto ignoranti nelle cose di 
marina. E gli argomenti portati si ripetono con un' uniformità desolante, si 
dicono e ridicono le stesse cose, si squadernano le stesse statistiche, si fanno le 
stesse accuse e gli stessi etemi confronti con i servizi esteri, che oramai 
conosciamo a memoria; ma quasi tutti cominciano dove invece si dovrebbe 
finire, ossia prendendo gli effetti per le cause constatano il fatto della nostra 
evidentissima inferiorità navale, senza curarsi d'indagare quali sono i motivi 
che al disopra delle azioni dei singoli individui, e di tutti gli errori, le colpe, 
le invidie ed i pettegolezzi delle nostre imprese marittime, provocarono e 
mantengono, e se non si cambia radicalmente di sistema, accelereranno sempre 
di più la nostra decadenza in mare. 

Ed il governo? Il governo che non si può appoggiare sopra un' opinione 
pubblica che per le cose di mare non esiste, sopra un parlamento che rispecchia 
le illusioni, le incertezze, gli entusiasmi ed i scetticismi del paese, inaciditi 
dalla politica di partito, combattuto fra gli interessi di chi teme perdere e 
chi spera guadagnare in un nuovo orientamento della nostra marina, resta 
incerto fra le tendenze più opposte, si barcamena fra quanto vorrebbe e quanto 
può ottenere, fa e disfà continuamente degli ordinamenti nuovi e, senza alcuna 

idea propria, incerto e vano, vive giorno per giorno, nicchia e crea delle 

commissioni. 



Signori, prima d'entrare nel vivo della questione vorrei stabilire alcuni 
fatti che sono le basi del problema navale. Son cose vecchie, già dette e 
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ridette da molti, ma non mai tanto ripetute da farle penetrare nella testa di 
tutti gli italiani. 

E* una grande verità che il mare unisce e la terra divide. Esso è la 
grande strada delle genti aperta a tutti i popoli e, secondo la teoria del 
Grozio, essendo mutevole nei suoi elementi, è una proprietà comune a tutti 
gli uomini come V aria che respiriamo, come il sole che ci ravviva. Ma appunto 
perchè aperto e libero a tutte le operosità umane, l'importanza che vi può 
avere un popolo non è affatto proporzionale all'estensione delle sue coste, 
bensì alla somma di attività, energia e lavoro che esso vi riversa. Il mare si 
può paragonare ad una grande via pubblica comandata, non da chi vi confina, 
ma da chi maggiormente se ne serve. Difatti l' antica nostra floridezza navale 
dipendeva, non soltanto dalla posizione dell'Italia, ma dalle sue ricchezze e 
dalla sua civiltà che la facevano il gran mercato del mondo. Erano quei 
mercanti, banchieri ed industriali, fiorentini, lombardi, veneziani e liguri, che 
sparsi per tutte le coste del Mediterraneo ed i paesi del Nord Europa, fon- 
davano dovunque colonie e fondaci, ottenevano privilegi ed imponevano monopoli, 
quelli che per mezzo di regolari convogli di navi, di Pioone, come si dicevano 
a Genova con voce araba, sviluppavano e sostenevano la marina italiana. 
Allora non solamente le navi erano nostre, ma era anche nostra l'industria ed 
il commercio, ed in massima parte, era anche nostro il capitale che serviva a 
tutti gli scambi internazionali di quei tempi, perchè gli Spinola, gli Strozzi, 
i Medici, i Pitti, ed i Peruzzi d* allora, erano i Camegie, i Morgan, i Rothchild, 
i Rockfeller dell'epoca attuale. 

Ciò che dà importanza ad un litorale è la sua zona d'influenza intema, 
ed il principio tante volte detto e ripetuto, che chi possiede la costa comanda 
alla terra, è soltanto valevole quando chi vive lungo il mare è abbastanza 
forte da difenderlo, ed ha una marina cosi sviluppata da soddisfare a tutti i 
bisogni dei popoli che sono nell' intemo ; ma quando non può, o non sa trarre 
tutto il vantaggio possibile dalla sua posizione, viene a poco a poco soprafatto 
dal terrazzano che approfitta di qualunque occasione per imporsi sopra questo 
suo mare e sfruttarlo. La proprietà del litorale non è assoluta, ma relativa a 
tutte le giuste aspirazioni delle popolazioni interne. Ed un esempio molto 
caratteristico di tutto questo l'abbiamo qui nel nostro porto di Genova, che 
essendo per la sua posizione un punto importantissimo per la posta ed i 
passeggieri germanici, è invaso dalle navi e dagli interessi di quella nazione 
la quale, dall' altra parte, là sull' Adriatico, non si cura neppure di nasconderci 
le sue mire sopra Trieste, dove l'idea italiana è combattuta, più che dall'ele- 
mento slavo, da quello tedesco. Inspruch intormi. 

Ben a ragione Napoleone I vaticinando a S. Elena la nostra unità disse 
che per esistere, l'Italia doveva essere una potenza marittima, perchè mai 
come ora la debolezza dei popoli situati lungo le coste è divenuta una colpa. 

Se il mare è una proprietà comune, la nave che lo solca ha invece un 
carattere strettamente nazionale. Essa si può paragonare ad una particella del 
suolo natio che, correndo gli Oceani, estende a tutti i lidi più lontani le frontiere 
della sua patria. Ad ogni nuovo varo la patria diviene virtualmente sempre 
più grande, come se si annettesse un territorio conquistato, cosicché si può 
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din, che la nave è una part« intrinseca dello Atato> la q«ale mantiene alP estere 
il suo carattere nazionale in siiiaito modo da coprire colla s«a bandiera la 
merce che trasporta, come tutta la nazione prot^ge le proprietà straniere che 
si trovano circoscritte nei limiti dei suoi ooniitii. 

Ma in seguito air indirizzo economico dei nostri tempi, anche la nave ha 
acquistato un carattere nuovo* Difatti essa cessò d' essere la proprietà particolare 
di quel tale armatore, per divenire uno strumento indispensabile dell' economia 
nazionale, amministrato rigidafeoente* dove invano si possono più trovare quegli 
incarichi confidenziali, quel credito e quel si<rtema 6duciario e patriarcale d<i 
bd tempi della vela. Frattaato la riunione dei popoli in poche grandi nazioni, 
fece in modo che ora non si possa più trovare una regione, come l'Olanda 
d'un tempo, o la Liguria del Medio Evo, che viva quasi esclusivamente sul 
mare, ma la marina cessò d'essere quell'industria riserbata alle genti del 
litorale per interessare, mediante le grosse società anonime per azioni, tutta 
la popolazione d' uno stato. Vi sono dei piroscafi da passeggieri che costano 
25 milioni l' uno per durar 20 anni, e che perciò non possono più appartenere 
ad un solo individuo, e quasi direi neppure ad una società di navigaùobe 
che sia lasciata alle sole soe risorse. Essi non sono altro che l' ultima espressione 
di quei grandi raggruppamenti d'interessi nazionali, sapientemente promossi e 
sostenuti dai vari governi per scopi di politica internazionale, i quali ianno il 
nuovo giuoco dell'industria marittima nei p>aesi più ric(^i e più potenti. Con 
buona pace dei nostri dilettanti di marina, il Deutchlanti^ che ora si pavoneggia 
nel nostro porto, e tutte le navi simili ohe compariscono a qtiando a quando 
da noi per abbarbagliare tutti i loro entusiastici ammiratori, sono i cartelli 
reclama di quell'imperialismo il cui eco ci giunge dal lontano Marocco. 

Insieme alla nave cambiarono pure i concetti che informavano le antiche 
marine nazionali. Ancora in tempi relativemente recenti, l' industria dei trasporti 
marittimi corrispondeva ad una moltitudine di piccole avventure di breve durata, 
che potevano portare grossi rischi o grossi benefìci, ma ora tutto è cambiato, 
ed all'armatore, che spesso era anclie il proprietario della nfterce, si è sosti- 
tuita la grande impresa dei trasporti internazionali, indirizzata dai vari governi 
dove conviene aprire delle nuove strade al commercio nazionale; ai viaggi di 
numerosissime navi che, indipendenti 1' una dall'altra lumacheggiavano pei mari 
di tutti, quelle regolari linee di piroscafi che arrivano e partono a tempo fisso 
quasi con la regolarità dei treni ferroviari, ed all'industria individuale che 
speculava sulle pìccole differenze di tempo e di luogo, quel credito, quelle 
agevolazioni nei trasporti terrestri, quei pooie» trust, ring e sindacati fra le 
diverse imprese di navigazione, che tendono a vincolare tutto il commercio 
d'una o più nazioni per sostenerlo nell'immenso mercato del mondo, dove 
tutti i popoli civilizzati divengono in uua volta provveditori e clienti. Ciò rende 
le marine mercantili dei nostri tempi delle imprese pwbbliche, come delle parti 
integrali delle economie nazionali, quasi delle imprese di stato; e dà loro un'in- 
fluenza preponderante sui sentimenti, le tendenze, le ambizioni dei p€>poIi, sulle 
nuove attribuzioni ed i nuovi doveri dei governi, facendo sorgere persino 
nelle popolaziooi più lontane dal mare, tutta una nuova e modernissima 
coscienza navale, che modifica nell'interesse comune gli usi e le consuetudini 
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mantenute per tradizione dai popoli costieri, e tutta una nuovissima politica 
navale che ben a ragione si potrebbe chiamare la politica della ricchezza. 

Signori, sino dai tempi più lontani tutti i popoli che si resero potenti in 
mare, riconobbero queste grandi verità, ed a seconda delle circostanze, cerca- 
rono di sviluppare la loro marina, ora con l'esclusione delle navi estere, ora 
con privilegi, prerogative e monopoli di traffici speciali, ora con premi e sov- 
venzioni dirette. La stessa Inghilterra deve la sua grandezza marittima alla 
legislazione più nazionalista che registri la storia, all'atto di navigazione di 
Cromwell che escludeva quasi completamente le navi estere dai porti britan- 
nici, e fu solamente quando, dopo lunghe ed ostinate lotte, divenne una realtà 
l* orgoglioso motto del loro poeta : 

England rule the waves 

L' Inghilterra governa le onde 

che nel 1849 essa adottò la nuova bellissima teoria della libera bandiera in 
porto libero. La quale, accettata con entusiamo da quasi tutte le nazioni e 
principalmente dall' Italia, alla stregua dei fatti, si dimostrò un'arma formidabile, 
solo nelle mani di quelle nazioni marittime che si trovavano in tali condizioni 
da non temere più concorrenza. L' assoluta libertà sui mari è solamente 
utile quando, essendo simili i sistemi ed i mezzi delle diverse marine rivali, 
si sviluppano quelle giuste rivalità che solleticano il proficuo ed onesto lavoro 
di ciascheduna, ma se queste si trovano in condizioni troppo diverse, gli abusi 
delle forze e delle ricchezze impediscono ogni feconda concorrenza fra di loro. 
Al giorno d' oggi, pel colossale giro d* affari che sostiene l' industria dei trasporti 
marittimi, ed i grossi capitali che richiede, se dovesse solamente trionfare il 
principio assoluto e teorico della massima libertà, il forte diverrebbe sempre 
più forte, ed il debole sempre più debole, ed è perciò molto ingenuo di 
volersi sacrificare pel bene dell' umanità intiera, specialmente quando si vede 
che le altre nazioni si contendono un posto in mare lottando con politiche 
navali determinate da finalità precise. Oramai tutti riconoscono che una marma 
regolare e potente è il mezzo più efficace per imporre i prodotti nazionali sul 
mercato mondiale, è una marca di fabbrica autorevolissima dalla quale si giu- 
dica il valore del paese, è una forza espansiva che alimenta tutte le forze della 
nazione, e giustifica, con l' utilità che reca al paese, i molti sacrifici sopportati 
per sostenerla, cosicché tutti i vari stati, i deboli per difesa, i forti per aspi- 
razioni di più vasti domini o timore di perdere quanto hanno già conquistato, 
pur rimanendo, per riguardi diplomatici, apparentemente ligi ai loro impegni 
internazionali, si adoperano, con tutti quei variati provvedimenti interni, che 
sono apparentemente compatibili col gran principio teorico della libertà di 
bandiera e della reciprocità comune, ad incoraggiare e sostenere quei servizi 
regolari a vap>ore che sono indispensabili ad un popolo che voglia avere il suo 
posto al sole, come le braccia sono indispensabili alla vita dell'uomo. Questi 
rappresentano la continuazione in mare delle linee ferroviarie, o meglio, per 
essere più esatti, bisogna dire che le linee di penetrazione dalla costa nell' in- 
terno non sono altro che il principio e la fine delle grandi vie di comunica- 
zione mondiali che si estendono come lontani propaggini ad alimentare la vita 
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nazionale, e che, rappresentando in certo modo la parte di lavoro riserbato ad 
un popolo neir intiera umanità, non possono essere lasciati liberi a scorrazzare 
gli oceani secondo le opportunità del niomento, o gli interessi dei particolari, 
come vorrebbero certi spiriti troppo liberisti. 

Nello studio della marina tutti i vari argomenti assumono una tale im- 
portanza che ognuno richiederebbe d'essere trattato a parte, ciò che vi spa- 
venta, o Signori, perchè vedete la minaccia d'una conferenza troppo lunga. 
Cercherò di limitarmi ai principali, ma prima permettetemi di ripassare i tempi 
d'un remoto prossimo che quasi tutti ricordiamo ancora, ciò potrà spiegare le 
nostre presenti condizioni e passando dal noto all'ignoto potrà impedirci di 
ricadere nei passati errori. 

Prima di tutto mi è sempre sembrata molto ingiusta l'accusa che si fece 
e si fa continuamente agli armatori ed ai marinai italiani moderni, di non aver 
mai avuto abbastanza fiducia in quel bel mare che ci circonda, e che fu fonte 
di ricchezza e gloria pei nostri maggiori. Invece i fatti ci dimostrano il con- 
trario, ossia, che a cominciare dall'antica Transatlantica, così audacemente 
fondata da Cavour, per venire a Rubattino, i cui piroscafi lasciarono tanto buon 
nome che ancora, dopo 25 anni, è un titolo d'onore pei piroscafi della N. G. I. 
d'essere sempre considerati, nelle Indie ed in Inghilterra, come Rubattino boat, 
a Florio che iniziò i primi servizi regolari della Sicilia, a Peirano Danovaro, 
a Lavare Ilo, zAV Italo Platense, alla Trinacria che aveva stabilito dei magnifici 
servizi in tutto il Levante con un materiale nuovissimo, costrutto parte in Italia 
e splendido per quei tempi, a Piaggio, a Raggio, all'/tó/i? Orientale, al Lloyd 
di Calcutta, alV Angle Italiana, alla P'eloce, alla Lavare Ilo seconda maniera, 
sino ad arrivare alla Società meridionale ed a quella Veneta per le Indie, si 
assiste ad una continua successione d' imprese marittime audacemente promosse 
ma quasi tutte poco fortunate. Difatti finirono presto tutte quelle che iniziarono 
dei grandiosi servizi con un materiale nuovo e costoso, come la Transatlantica, 
la Raggio e la Trinacria, oppure che avendo incominciato prudentemente si 
spinsero tutto ad un tratto in nuove e grandi costruzioni, come la Veloce e la 
seconda compagnia Lavarello, o che cercarono d'iniziare dei nuovi traffici, come 
il Lloyd di Calcutta e VAnglo Italiana, prosperarono invece quelle altre che 
non sortirono dai vecchi traffichi nazionali, come l'antica Lavarello, Florio, 
Pias^gio e la Puglia, vivacchiarono alla meno peggio quelle che erano sov- 
venzionate dallo stato, come la Rubattino e la Peirano Danovaro ed in ultimo 
rimase, insieme con la Veloce sua alleata, e la Veneta lautamente sovvenzio- 
nata quella M G, Italiana, tanto combattuta, che raccogliendo fortunatamente 
attorno a sé tutti i naufraghi avanzi delle compagnie passate, rappresenta tuttora 
l' unico ente marittimo un po' organico e resistente che ancora possediamo. 

Era grande, era bello quel maraviglioso sviluppo preso dalla nostra" ma- 
rina mercantile durante le guerre dell' indipendenza. A quei bei tempi patriottici 
rifiorirono in mare tutte le nostre tradizioni antiche, e Genova, Palermo, Na- 
p>oli, Venezia, Livorno, Ancona, Messina, Camogli, Sorrento, Procida, ogni 
città di mare ed ogni paese del litorale un po' grosso, era orgoglioso d'una 
propria marina che portava lontano, insieme con le glorie paesane, le speranze 
della nuova Italia, segnacolo di pace e di rispetto per tutti. Allora sorrideva 
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in cuore a tutti noi, gente di mare, un avvenire di gloria marittima, e mi 
ricordo V entusiasmo che si aveva, e la fede che ci animava* quando ci trova- 
vamo in IO, 20, 30, velieri nazionali in qualche porto lontano, a Rangoon od 
a Ghinea, e si vedevano a Genova i quattro alberi di Lavartilo^ od i nuovi 
postali del Sig. RaffatU,, e la nostra riviera tutta un cantiere, e le 72 navi in 
costruzione sulla spiaggia di Sestri. Allora la marina era veramente una cosa 
nostra, tutta nostra, come un bene, unMndustria, un'affezione delia nostra 
regione, del nostro campanile, della nostra famiglia, fusa nella gran famiglia 
della gente di mare. Ed allora essa si poteva considerare come la più sim- 
patica e patriottica fra tutte le altre industrie italiane, che il Cagliari^ il Pu- 
inonU, il Lombardo, erano navi leggendarie, Rubattino e gli Orlando erano 
cospiratori, e Garibaldi e fiixio, Rosolin Pilo e Pisacane» prima d'essere eroi 
furono tutti dei capitani di mare. Allora non si sarebbero potuto concepire 
degli ufficiali di marina, dei capitani di porto, dei deputati, dei senatQri, dei 
ministri, delle camere di commercio, dei municipi e dei consigli d' emigrazione, 
che inneggiassero alle marine straniere, chiamandole, per quel principio atavico 
che sempre ci perseguita, padrone riverite dei nostri porti e dei nostri traffici 
nazionali. Ma... quei bei tempi finirono presto. L' infausta giornata di Lissa fu il 
primo e più terribile colpo dato alP avvenire navale della terza Italia. Essa troncò 
d'un tratto tutte le nostre aspirazioni al naturale predominio del nostro mare, 
abbandonò completamente 1' Adriatico all'Austria, impedi la formazione di una 
coscienza marittima nel paese, che disgustato volse altrove le sue cure, ed alienò 
le simpatie degli altissimi, che sono ai sommo della gerarchia sociale, dalla 
marina da guerra, arma protezione e simbolo della potenza marittima d' unn 
nazione 

Nella moderna storia d' Italia non esiste un altro fatto che abbia avuto 
delle conseguenze così disastrose. Solamente adesso, dopo quarant'annt, se ne co- 
mincia a comprendere l' immensa importanza. Con quelle poche cannonate andate 
a male, rovinò tutto l'edificio marittimo della nuova Italia, innalzato con tanta 
cura dai nostri grandi politici del secolo passato, e specialmente da Cavour e 
Paleocapa, che con l'istituzione della Transatlantica, gli incoraggiamenti al 
Rubattino ed al Danovaro, col traforo del Cenisio, con la fondazione dello 
stabilimento di mio padre Ansaldo, e colla costruzione dell'arsenale della Spezia 
e d'una marina da guerra che allora era la terza del mondo, miravano ad effet- 
tuare le previsioni del primo Napoleone. £ la marina mercantile si trovò lutto ad 
un tratto, come un corpo senza testa, priva d'ogni base naturale nella produzione 
del paese, e d'ogni sostegno che non fosse una sentimentale reminiscenza delle 
nostre antiche glorie marinare, e priva sopratutto di quell'anima, quell'energia 
vivificatrice d' un popolo che vuol seguire le vie del mare e diventarvi grande, 
come- era il sogno dorato dei nostri grandi politici, dei nostri primi armatori, 
dei nostri antichi ed umili eroi del mare cospiratori, naviganti e martiri insieme. 

Tuttavia le conseguenze di quella disfatta non furono immediate, e la nostra 
marina, per la tenace volontà degli individui più che delle cose, progredì 
ancora per un certo tempo. Il Rubattino, vera anima d'armatore patriota, 
appena che si aperse il canale di Suez, spinse i suoi splendidi servizi a Bombay, 
diramandoli lungo le coste della Palestina, del mar Rosso, a Calcutta, Singapore 
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e Giava» e nuilgrado che i risultati economici di queste sue imprese fossero 
nK>ho relativi, pure li avrebbe spinti sino ali* Australia, aprendo chissà quali 
nuovi orizzonti alla nostra emigrazione se fosse stato maggiormente soste- 
nuto nel paese. Allora le sue navi erano le più belle che traversassero il 
canale di Suez, come erano pure belli, veloci e nuovi, i piroscafi della Tri- 
nacria che allacciavano tutto il Levante ed il Mar Nero con magnifiche linee 
di navigazione; ed allora si andava in 22 ore da Genova a Napoli col Marco 
Polo ed il Cristofbro Colombo^ fatti da Elder per il Datiovaro, in 18 giorni da 
Genova al Piata zoW Umberti / e la Regina Margherita di Piaggio, ed in 13 
da Palenno a New York, coi postali del Florio» né più né meno come al 
giorno d'oggi dopo trent*anni di maraviglioso progresso in tutte le altre ope- 
rosità nostre. 

In quei tempi non si poteva certamente dire che i nostri armatori man- 
cassero d'iniziativa, e che le nostre navi fossero carcasse, come ora si ripete 
sino alla noia, ma l'Italia era la terza potenza marittima del mondo, e la 
marina stessa, bene aospiciando del futuro, domandava soltanto di potersi svi- 
luppare in pace. Difatti, in omaggio della bellissima teorìa che la marina 
mercantile si doveva svolgere principmlmente nella libertà, si apersero bene 
tutti i nostri porti al traffico ed al cabotaggio delle navi estere, senza nep- 
pure richiedere la reciprocità di trattamento, e si cercò d* attirare in casa 
nostra, mediante ogni facilitazione possibile, le compagnie di navigazione 
estere nell'idea che esse facendo concorrenza alle nostre ferrovie ed ai nostri 
servizi marittimi, obbligassero le une e gli altri a sviluppare maggiormente il 
commercio nazionale. 

Vane idee e visioni degli ideologi del secolo passato che sognavano una 
società di latte e miele, tutta pace ed amore, dove nella concorrenza interna- 
zionale ogni gente ed ogni operosità umana avrebbe trovato il suo naturale 
assetto, teorie che furono sempre smentite dalle continue soprafTazioni del fòrte 
sul debole, secondo le immutabili leggi che governano il mondo. 

Successe quel che dovea succedere. Dopo quel brillante, brillantissimo 
principio, la nostra marina, forse viziata dai troppo facili guadagni dell'antica 
vela, fu colta dai tempi nuovi i quali svilupparono tutto un organismo eco- 
nomico, tutto uno spirito d'associazione, che essendo sconosciuto all'indole 
italiana individualista per eccellenza, avrebbe richiesto un'assistenza da parte 
dello stato che non era per nulla nelle idee del nostro paese, nemico acerrimo 
d'ogni presunto privilegio. Invece, mediante tutto un sistema di sussìdi, aiuti 
e protezioni, più o meno larvate, la Francia e specialmente la Germania, 
svilupparono le loro rispettive marine mercantili, crebbe il numero e la por- 
tata delle navi e per conseguenza diminuirono rapidamente i noli, e noi ci 
trovammo con una numerosa flotta di piccoli velieri in legno oramai inutili, con 
un buon numero di piroscafi costosi ancora da ammortizzare, ed un governo 
improvviso in una nazione indifferente. In ultimo venne la sostituzione del ferro 
al legno che rovinò quella costruzione navale che era per tradizione, abilità 
di maestranze, ed abbondanza di materia prima, eminentemente nazionale; 
venne lo sviluppo della nostra industria che attrasse a sé il capitale promet- 
tendo dei guadagni più sicuri, e venne come ultima conseguenza, malgrado 
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certi apparenti risvegli che facevano comparire sempre più gravi le suc- 
cessive cadute, il fallimento e la liquidazione di quasi tutte le nostre imprese 
marittime. 

Allora, forse troppo tardi, si cominciò a pensare ai rimedi ed il governo 
preoccupato delle condizioni poco buone della RubatHno propose e facilitò la 
riunione di questa benemerita società con quella del Florio» che si trovava in 
migliori condizioni finaziarie, sperando con ciò di formare un solo e potente 
organismo che potesse lottare contro la concorrenza straniera. 

Si discusse molto sull'utilità e sulle conseguenze di questa riunione, e 
permettetemi che non m' inoltri in questa quistione, per me troppo delicata, 
ma bisogna convenire che nel nostro paese tutti dimostrarono, e dimostrano 
tuttavia, tanta incertezza di criteri e tanta variabilità di condotta, che è impos- 
sibile a qualunque impresa marittima, di confidare in un governo che vive alla 
giornata, in un parlamento che barcamena fra le idee più opposte, in un paese 
che non sa ciò eh' esso vuole. £ quantunque il problema sia molto complesso, 
e non possano mancare dei buoni argomenti anche a chi pensasse il contrario, 
pure io sono fermamente convinto che se in Italia non fosse esistita la Navi- 
gaziottg Generale Italiana, noi non avressimo quasi più marina regolare, perchè 
colle belle idee liberiste che trionfarono nel nostro bel paese e governo, i 
nostri servizi marittimi sarebbero in gran parte esercitati dalle compagnie 
estere, forse più economicamente e perciò con grande soddisfazione di molti 
nostri uomini politici troppo evoluti. 

Tuttavia la riunione di Florio e di Rubattino ritardò per un certo 
tempo la loro continua decadenza, ma in seguito, sia per la mancanza di 
ogni garanzia nel governo e nel paese che costringeva quella nostra mas- 
sima impresa di navigazione a far man mano dipendere la sua esistenza 
dallo scadere dei contratti, sia per la concorrenza, le rivalità ed il disac- 
cordo delle due potenti società ferroviarie, la Mediterranea e V Adriatica con 
la N. G, /., in modo che non si potettero mai organizzare efficacemente 
quei servizi cumulativi fra i trasporti di terra e quelli di mare così bene rego- 
lati altrove, sia per la condizione dei nostri porti e di certi nostri tronchi 
ferroviari sopraccarichi di lavoro, e sia per la continua infiltrazione dei servizi 
esteri, chiamati spesso dal nostro governo a far concorrenza alla N. G. /. 
della quale si temeva il monopolio, si ebbe un ristagno anche in questi servizi 
marittimi regolari, che riunito al generale malessere di tutta la marina, stabili 
quello stato di marasmo marittimo che, cominciato 30 anni or sono, dura tuttavia. 
E quando da tutte le coste italiane si elevò un appello alla nazione che era 
il grido di dolore dì tutti i lavoratori del mare, non si trovò meglio d'adottare, 
come provvedimento urgente, il sistema dei premi diretti copiato dalla vicina 
Francia, il quale, mentre doveva essere provvisorio, con deplorevoli alti e bassi, 
restrizioni e catenacci, dura da 20 anni. Né allora, né nei tempi posteriori, si 
volle mai entrare nel vivo della questione cercando di stabilire le vere basi 
della nostra marina mercantile in quelle saggie e ragionevoli protezioni, oramai 
adottate in tutti i paesi del mondo, che riservandogli, almeno in parte, l' espor- 
tazione nazionale, avrebbero anche aumentato il nostro credito e la nostra 
importanza all'estero, secondo il ben noto principio che la nave nazionalizza 
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la merce che trasporta, ma invece si adottò quel sistema dei sussidi diretti che 
mentre gravava direttamente sul bilancio nazionale, accontentava i marini 
senza essere sentito in particolar modo. da nessuno dei terrazzani, e ad altro 
non ci servi che ad arricchirci d*un certo numero di piroscafi onerari fatti 
ben grossi per raccogliere piìl premio, riuscendo in tal modo il fine di molte 
nostre imprese marittime, non il mezzo per formare quella marina onestamente 
nazionale che pure si meriterebbe la nostra modesta ed operosa Italia. E così 
andando di male in pegg^io, la nostra povera marina, come un malato che 
teme di non poter più guarire, da 25 anni riempie il paese dei suoi continui 
lamenti, chiedendo incessantemente nuove protezioni e nuovi sussidi, con un* in- 
sistenza che in certi momenti parve eccessiva a tutti quegli Italiani i quali tro- 
vavano nel maraviglioso sviluppo di tutte le altre industrie del paese, minori 
ragioni alle sue querimonie. 

Se vi fossero meno preconcetti, questa storia d'ieri dovrebbe far cessare 
una buona volta le continue accuse che si fanno ai nostri armatori di non 
aver mai saputo trasformare in tempo il materiale, di non essere mai stati 
abbastanza -moderni ed intrupendenii, e d'aver sempre fatto viaggiare delle 
venerabili carcasse. Al contrario per quell'antico vezzo di combatterci e denigrarci 
a vicenda, e per quello spirito ipercritico che è uno dei difetti principali della 
nostra razza, non si vuole riconoscere che vi deve essere stato nei nostri ordi- 
namenti navali, qualche grave, esiziale sbaglio d'indirizzo, che rese sempre 
vani gli sforzi ed inefficaci i rimedi, e si continua sempre ad accusare quelle 
antiche società di navigazione d'essere state improvvide e leggiere, di avere 
avuto una cattiva amministrazione, d'aver alimentato camorre e truffe, e di 
esser cadute le une dopo le altre, non per difetto delle cose, ma per quello 
degli uomini che le dirigevano, o poeti, od insufficienti, o disonesti. 

Siamo una volta sinceri con noi stessi e giusti verso tutti quei valentuo- 
mini che, precorrendo i tempi, cercarono di dare alla nuova Italia, una nuova 
marina che essa non meritava ancora. Si o signori, anche noi italiani abbiamo 
avuto i nostri Ballin, i nostri Collins, e i nostri Pereire, ma la loro opera si 
svolse in una nazione indifferente e teorica, fra invidie e rivalità d' ogni sorta, 
e perciò la loro insufficienza fu davvero grande quando pel patriottico sogno 
d' un' Italia marinara e potente, arrischiarono e perdettero quasi tutti i loro 
quattrini in mare. Furono i vinti. essi, e perciò incapaci. 

Invece se si studia con imparzialità lo svolgimento ch'ebbe la nostra 
marina risulta quanto furono audaci quei nostri patriottici armatori, Rubattino, 
Tagliavia ed altri, nel far costrurre delle navi, e nell' iniziare dei traffici che 
il paese non richiedeva ancora, e che il governo, privo d' una qualsiasi politica 
navale, e coerente al principio di volere considerare tutta l' industria marittima 
come qualsiasi altra industria privata, non voleva aiutare. Ma risulta pure che 
le nostre belle idee di libera concorrenza in mare le quali facilitarono in tutti 
i modi r invasione nei nostri porti delle marine estere, meno gravate di tasse 
dai loro governi e favorite dal nostro che accordava ad esse tutte le agevola- 
zioni possibili, costrinsero i miseri servizi marittimi italiani a ramingare nei 
porti esteri in cerca di quel nolo che gli veniva tolto in casa dalle navi stra- 
niere, vivendo con le bricciole raccolte nel lauto banchetto delle comunicazioni 
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mondiali. Ed ora ? Ora noi ci troviamo nelle condieiofii d' nna Camiglia decaduta 
che ha ana proprietà ipotecata dalP usuraio vicino senza possedere, né i mezzi 
per sfrattarla, né la foraa per difenderla. E questa proprietà contestata è appunto 
la nostra posizione nel eentro del Mediterraneo, e quest'ipoteca, è P impegno 
preso da Cavour per necessità politica, e continuato dai suoi successori per 
uno strano attaccamento a delle passate teorie, o per debolezza diplomatica, e 
ribadito eolla nuova legge di emigrazione, di lasciare bene aperti i traffici 
italiani alla concorrenza intemazionale di tutte le marine del mondo. 

Mi dilungai forse un pò* troppo in questa storia retrospettiva, ma sono 
stato obbligato a farlo per convincervi, non soltanto della ingiustizia e della 
leggerezza, ma anche del male che continuamente fanno alcune sconsiderate 
accuse mosse alla nostra marina da certi funzionari, che dovrebbero essere 
più giusti ed imparziali. Male gravissimo perchè, elevando essi ad unidie 
ragioni e come a veri postulati, gli apparenti effetti dello stato cronico e mor- 
boso che da troppo e lungo tempo la tormenta, e ragionandovi dietro con 
tutto il teorico bagaglio di cognizioni apprese nella cerchia relativamente ri- 
stretta delle loro attribuzioni, i loro ragionamenti, quantunque fendati sopra 
delle basi false, possono parer dritti, e così sviare dallo studio delle vere e 
più vitali questioni del nostro problema navale. Inoltre essi, facendo spesso 
sfoggio d*un dilettantismo tecnico ed umanitario, ora alla moda, impressionano 
gli Italiani, sempre proclivi a beccarsi l'un l'altro come i galli di Renzo, col 
racconto d* interessi mescìiini, di gare politiche o regionali, dì fenomeni curiosi, 
ben naturali nella nostra miseria marittima, e generalizzando a tutta la classe 
di mare certi abusi deplorevoli d^ individui, e certe rapide fortune d* armatori 
poco coscenziosi, mettono continuamente la povera stremata marina in una luce 
poco simpatica dinanzi al governo ed al paese. Questo non succede altrove, 
per esempio in Francia, dove si studia, con amore, patriottismo e grande 
imparzialità, le cause che produssero e mantengono la sua decadenza marit- 
tima; mentre invece noi italiani abbiamo occhi per non vedere, ed orecchie 
per non sentire e, continuando a screditare ed a combattere la nostra marina, 
che si trova in condizioni di concorrenza difficilissime, credendo di far bene, 
facciamo opera molta dannosa ed antipatriottica. 

Quali sono queste condizioni ? 

Una principalissima, che essendo immutabile avrebbe dovuto imporre dei 
speciali doveri al governo italiano, è la posizione stessa del nostro paese. Ciò 
sembrerà strano a certuni abituati a sentirla decantare come unica al mondo, 
mentre invece P Italia, essendo gettata come un immenso molo sulla più grande 
via del commercio internazionale, sarà sempre un sito di approdo per un gran 
numero di servizi marittimi stranieri, la qual cosa se può essere utile, sino 
ad un certo punto, pel commercio nazionale, non è certamente vantaggiosa 
alla marina in particolare. Per vincere nei snoi porti la concorrenza estera, 
bisognerebbe che il nostro paese fosse ora, come era nelP epoca di mezzo, e 
come è attualmente V Inghilterra, quello più ncco, più commerciante, più indu- 
striale, più potente e più popolato della terra, ciò che nei tempi attuali è 
semplicemente un sogno. Ed allora ? Allora, se non cominciamo ad organizzarci 
in modo da potere nuovamente trasformare in uno dei principali empori del 
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traffico internazionale, proteggendo nel tempo stesso la nostra marina ed i 
nostri servizi marittimi, questi, sotto i nostri occhi, coi nostri traffici, in grazia 
delle noftti-e Hbertà stesse, saranno sempre schiacciati dalla terribile concorrenza 
di tutte le più potenti marine del mondo, anche per il semplice fatto che le 
navi estere vengono in easa nostra come in sito di passaggio, mentre le 
nostre possono andare a casa loro, quando ciò è perm'^sso, solo come a punti 
dì partenza. 

Ve lo figurate voi uno che istituisse un nuovo servizio di tramway elettrici 
da Bolaaneto a Pontedecimo. Certamente egli farebbe una cattiva speculazione, 
perchè i tramway di Genova gli porterebbero via tutti gli avventori, cosichè se 
egli non potesse far capo in questa città, dovrebbe per forza sospendere il nuovo 
sefviaio. Questo è quanto succede, su per giù, sopra molte nostre linee dì navi- 
gaiione, ed è curioso che un fatto cosi chiaro, non sia ancora abbastanza cono- 
sciuto dagli Italiani, e che si facciano continuamente delle proposte di linee 
in Estremo Oriente, in Malesia ed in Aastralia, con grosse navi e belle velocità, 
senza considerare che questi nostri servizi, essendo precisamente nella condi- 
zione dei tramway di Bolzaneto, per esistere avrebbero bisogno di enormi 
sovvenzioni. 

Come esempio dirò che, a parte di qualsiasi altra considerazione, ma solo 
per la relativa posizione geografica d'Amburgo e Genova, è del tutto naturale 
che una linea germanica, la quale parta da Amburgo per la Cina, l'Australia, 
1* India, lo Zanzibar, il Mar Nero, ed anche per l'America del Sud ed il Pacifico, 
approdi a Genova per prendervi la posta ed i passeggieri tedeschi che scen- 
dono dal Gottardo, mentre è impossibile ad una linea italiana di partire 
da Genova per andare in Amburgo, e di là ripartire pel canale di Suez. E 
quanto succed* per Amburgo si verìfica pure per Brema, Anversa e Rotterdam, 
ed anche per l' Inghilterra, e persino per gli Stati Uniti, ossia per tutte le 
marine estere più ricche e più potenti. 

Devo dire un'altra cosa, che a certuni sembrerà nuova, cioè che i due 
porti di Genova e di Venezia non possono essere sinora quei due porti di 
commercio internazionale che molti credono in buona fede. Le loro zone di 
influenza non sono affatto quelle date sopra una carta geografica dal circolo 
d'un raggio uguale alla metà della loro distanza dai porti del Nord Europa, 
bensì quelle determinate dalle altezze dei valichi alpini, perocché è noto come le 
tariffe ferroviarie non siano soltanto proporzionate alla lunghezza del percorso, ma 
anche alla sua maggiore o minore difficoltà e costo di costruzione e d'esercizio. 
Genova non si può ancora considerare come un grande emporio europeo, quando 
risulta che soltanto il 7 *♦ <, del suo commercio traversa il Gottardo, e si hanno 
tutte le t)uone ragioni per credere che anche l' apertura del Sempione non farà 
molto variare questa percentuale. Da quei due passi alpini non possono certa- 
mente passare quelle merci povere che richiedono facili ed economiche vie di 
trasporto, ma vi passano invece le merci di valore che vengono e vanno in 
Germania e Svizzera, come le sete ed i manufatti, le quali, pagando i noli 
migliori, sono, insieme con la posta ed i passeggieri, il maggior cespite dì 
guadagno e l' anima dei servizi germanici così regolari e veloci. Non illudiamoci 
le grosse navi tedesche caricheranno sempre ad Amburgo, Brema, Anversa e 



Digitized by 



Google 



i8 



Rotterdam per venire poi a Genova solamente con quel posto libero, ed il 
tempo necessario per prendere: 

1 . — I loro carichi di valore che non potendo, perdere tempo, scendono 
dal Gottardo insieme con la posta ed i passeggieri; 

2. — Il compimento di quelle partite che non terminarono di caricare 
nei porti tedeschi ; 

3. — Le merci comperate in Italia dalle ditte tedesche e quelle italiane 
di poco volume ed alto prezzo; 

e continueranno la loro strada trascurando di sviluppare quella nostra espor- 
tazione per cui ebbero dal governo italiano tutte le facilitazioni possibili. Né 
potrebbe essere differente, ma il peggio è che questi servizi germanici accet- 
tando nei nostri porti, soltanto quello che conviene ad essi, come per esempio 
le sete e le altre merci di valore che pagano buoni noli, ed abbandonando 
quasi sempre il rimanente sulle calate, limitano il nostro commercio alle esi- 
genze dei loro impegni germanici non solo, ma si accaparrano le fonti del 
guadagno di qualunque compagnia di navigazione italiana che, mentre non 
può andare nei loro porti, per le ragioni che dirò in seguito, volesse Éar 
loro concorrenza. 

Oh la Germania, la gran Germania è davvero ben agguerrita nell'attuale 
lotta economica. Tutte le sue navi possono venire nei nostri porti, e vi sono 
ricevute da amiche, mentre }e nostre non possono andare nei suoi, e di questi 
buoni tedeschi che studiano la nostra lingua, inneggiano al nostro cielo, ci 
parlano di Dante e d' Andrea del Sarto, noi non siamo certamente gli alleati, 
ma come ben disse il loro cancelliere Bulow : L' Italia è la sposina bella a cui 
si può permettere qualche capriccielto. 

Pensano molti che soltanto i popoli senza storia possono rivolgere le 
loro giovani energie verso degli scopi ben determinati, difatti la marina germa- 
nica, nuova nel 1870, favorita dalla posizione dei suoi porti, e senz' alcun 
vincolo di tradizione o consuetudine antica, potè svilupparsi armonicamente col 
paese secondo i concetti più moderni, finché in questi ultimi tempi, basata 
sopra tutto il mirabile magistero dell'economia germanica, sull'emigrazione 
tedesca operosa ed invadente, sull'ostentazione d'una gran forza militare sempre 
pronta a sostenere colle armi tutte le pretese di penetrazione pacifica, e sulla 
stabilità d'una politica navale incominciata da Bismark e continuata tenacemente 
dai suoi successori, potè invadere a poco a poco tutto il commercio marittimo 
del mondo, come volle il suo popolo, il suo governo, il suo imperatore. 

« Vivere non necesse, sed navigare necessit est : » 
disse quel sovrano, ed in quella breve espressione è compendiato tutto il tenace 
lavoro di quella tenacissima nazione, che in una trentina d' anni arrivò ad 
essere dal nulla la seconda marina del mondo. Quelle mastodontiche navi tedesche 
che grandi e sontuose sembrano una maraviglia, non sono lo sforzo di società 
private o di semplici armatori, come i nostri piroscafi che a lor confronto sem- 
brano barchette, ma sono invece la sintesi di tutta la Germania che rappresentano 
in essere ed in potenza, e specialmente della nuova onnipossente Germania che 
non trascura alcun mezzo per imporre dovunque la sua volontà, e manda nel 
Mediterraneo, sopra il quale, secondo l'espressione del suo monarca, si stende 
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l'ombra del sacro rinnovato impero, le sue navi, v' indirizza i suoi traffici, la 
inonda dei suoi prodotti, e mediante una organizzazione sapiente dove le banche, 
le industrie, le colonie, le ferrovie, i canali, la sua marina, il suo stesso impe- 
ratore che viene a Napoli sull' Hamburg per dar credito ad una nave che non 
è poi una delle migliori, tutta insomma la gran Germania, fatta prussiana, 
corre alla conquista del mercato del mondo con lo stesso metodico sistema col 
quale i suoi battaglioni invasero la Fraucia. 

Contrariamente a quanto successe in Italia, che sparse le sue magre ri- 
sorse nei cento porti d' un lungo litorale, tutti gli sforzi di quella nazione si 
concentrarono nel breve tratto di costa del mare del Nord, e specialmente in 
Amburgo e Brema, dove fece convergere una magnifica rete di vie ferroviarie 
e fluviali che, estendendosi sino in Svizzera e Boemia, tolsero di fatto queste 
due regioni dalle zone d' influenza di Genova e Trieste. Il buon mercato delle 
vie di comunicazioni interne contribuì allo straordinario sviluppo di tutto il 
commercio e di tutta l' industria germanica, ed il governo fece stabilire quelle 
tariffe comulative di favore fra i trasporti marittimi, e quelli ferroviari e fluviali, 
mediante le quali, con un unico pagamento ed un' unica polizza di carico, l' indu- 
striale tedesco spedisce, senza curarsi d'altro, la sua merce da qualunque parte 
della Germania, per essere consegnata, sempre sotto la bandiera tedesca, a 
qualunque punto più lontano, che può anche essere Iciang, 900 miglia sullo 
Yang-tse-kiang. Siccome queste tariffe si applicano soltanto alle merci che 
prendono imbarco sopra le navi di bandiera germanica, cosi essi rendono 
impossibile qualunque concorrenza estera, ma il bello è che esse non variano 
in proporzione del maggiore o minore percorso, ma sono regolate dal governo, 
o meglio dal cancelliere dell'impero, secondo le opportunità del momento e 
le recondite viste di politica navale. Difatti, da quanto trapela dalla confe- 
renza d'Algesiras, voi potete ben comprendere il perchè, le merci dirette nel 
Mediterraneo per mezzo della Deutche Levant Linie, godano d'un tale ribasso 
di tariffa da render possibile a quella compagnia, relativamente nuova, la pro- 
gressiva e sistematica invasione di tutti i porti mediterranei. 

Quali siano le intime relazioni fra le compagnie di navigazione e le fer- 
rovie, è tenuto assolutamente segreto, e nessuno conosce in qual modo e con 
quali criteri siano divisi i prezzi globali di questi servizi cumulativi. Essi sono 
i veri calmieri che, nelle mani del governo e dell'alta banca germanica, mo- 
derano le eventuali perdite da un lato con gli eccessivi guadagni dall'altro. 

Ma ciò che fa la forza ed il successo della marina germanica è la sua 
tenacia nel lento ma progressivo lavoro di penetrazione prima, e sfruttamento 
dopo,' dei porti forestieri. Le sue diverse compagnie di navigazione si sono 
divise il mare circondandolo tutto con un maraviglioso sistema di comunicazioni, 
organizzato in modo, da non farsi quasi mai la concorrenza fra di loro, ma 
invece appoggiarsi l'una all'altra e sostenere chi, per la concorrenza dei servizi 
forestieri, o per qualche difetto organico, che neppure in quel paese sono tutti 
onesti e capaci, si trovasse per un certo tempo, in condizioni poco buone. Difatti, 
nella storia della moderna marina germanica, non si registra nessuna grossa 
impresa marittima finita male, p)erchè quantunque non manchino naturalmente 
dei conflitti d'interesse fra quelle diverse imprese di navigazione, e fra il 
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N. D. L. e l'Amburghese non corre certo buon sangue, pure questi sono 
contenuti nei giusti lìmiti dell* interesse nazionale, dal cancelliere dell'impero 
o m«glio dall* imperatore che, come autorevole padre, lutto governa. Ma oltre' 
le tariffe di favore che si risolvono in una vera efficacissima protezione, oltre 
l*a:&ioRe compensatrice e previdente del governo, oltre l' unità d* indirizzo e lo 
appoggio incondizionato della diplomazia tedesca, oltre tutto questo e mohi 
altri vantaggi che è troppo lungo d'analizzare, le varie compagnie tedesche si 
premunirono dalla concorrenza straniera vincolando tutte insieme, ed a loro esclu- 
sivo vantaggio, V intiera esportazione nazionale, senza che nessun teorico tedesco 
le accusi di monopolio, con quei rimborsi, quelle refacies di noli,' che obbligano 
ogni esportatore a caricare unicamente in quei due porti d'Amburgo e Brema 
o in quegli altri, che possono anche essere stranieri, consigliati, o meglio, voluti, 
dal governo. E' quasi impossibile di trovare in quel paese una vera e grossa 
ditta commerciale d'esportazione, che possa accettare l'agenzia d'un' impresa di 
navigazione estera, e ciò non per pwitrìottism©, ma per necessità di cose, impe- 
rocché essa sarebbe subito boicottata da tutto il commercio locale, fortemente 
stretto in una compagine d'interessi esclusivisti. Ma con tutto ciò, sembrando 
alle compagnie germaniche di non essere ancora abbastanza sicure in casa loro, 
esse formarono, insieme alle principali case d* esportazione, un fondo di riserva, 
chiamato con espressione caratteristica ce fondo di guerra », che con l'appoggio 
dell' alta banca, e perciò nascostamente anche del governo, serve a combattere, 
buttando giù rovinosamente i noli, qualunque impresa di navigazione estera, che 
si azzardasse a far loro concorrenza, cosìchè sopra i vari f>orti della Germania 
sì può scrivere quanto si legge sulla porta di molti uffici germanici « Qui non 
si ricevono che impiegati tedeschi ». I nostri cari alleati così facendo, sono 
nel loro buon diritto, ma chi si dimostra invece molto ingenuo è colui il quale 
seriamente propone un servizio regolare e veloce fra il mezzogiorno d' Italia ed 
Amburgo, per portare in quel porto i nostri agrumi e partirne,... forse con 
quattro colli racimolati fra i paria del commercio germanico. 

Trovandomi, pochi anni or sono, a Sciangai per studiarvi la convenienza 
d'una linea italiana nell' Estremo Oriente, in una riunione tenuta coi principali 
commercianti tedeschi di quell'importantissimo centro, accennai timidamente 
alla possibilità di far partire le nostre navi da Amburgo, per poi venire a 
completare il carico a Genova e continuare il viaggio, ma mi sentii rispondere 
che, essendo vincolati alle compagnie tedesche, essi non avrebbero potuto dare 
alla lìnea italiana neppure un collo di merce. Ed allora cosa potevamo mai 
fare da soli ? L' idea fu abbandonata. 

E qui potrei anche parlarvi di quel traffico in Estremo Oriente che pel 
gran miraggio del commercio serico, alimenta da noi non poche illusioni, e 
parlarvene con qualche cognizione di causa, appunto per certi incarichi semi 
officiosi avuti, ma ciò mi i>orterebbe troppo fuori del programma che mi pro- 
posi nel fare questa conferenza. 

Volli descrivere con quali efficacissimi mezzi è protetta e sostenuta la 
marina germanica per mostrare le ragioni intime del suo rapido e maravi- 
glioso sviluppo, che sorprende solo chi si ferma alle apparenze; ma se dalla 
Germania volgiamo lo sguardo alle altre nazioni, troviamo che tutte cercano 
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di sostenere le loro marine mercantili» o con sussidi diretti secondo il sistema 
francese, o con saggie disposizioni interne secondo il sistema tedesco. 

La Francia, adottando il sistema dei forti premi di costruzione e di arma> 
mento, e mantenendolo con una costanza degna di migliori risultati, mise di 
fatto la sua marina in una posizione veramente privilegiata di fronte alla nostra. 
Difatti mi diceva una volta uno dei loro armatori : « Voi italiani non potete farci 
concorrenza perchè noi siamo in condizioni tali da far girare i nostri piroscafi 
per tutti i vostri porti eenza prender nulla e guadagnare ancora ». Inoltre quella 
nazione riserbò alla marina i trasporti pei suoi domini africani ed il cabotaggio 
fra le sue colonie, e mediante i droUs dUntrepót, trovò anche il modo di riser- 
vargli in buona parte il suo traffico intemazionale. Secondo questa disposizione, 
se prima di arrivare in un porto francese, una nave,* che viene dai porti Aiori 
dell'Europa, approda in qualche altro porto Europeo, la merce che porta, è 
soggetta a tutti i diritti d'importazione ai quali sono sottoposte le merci che 
vengono da questo ultimo porto straniero. Questo era il motivo per cui tutte 
le volte che i piroscafi di Rubattino, in mancanza di meglio, erano nelle Indie 
costretti a caricare per Marsiglia, dovevano prima approdare in questo porto, 
con grande scandolo dei nostri politicanti che accusavano quel Grande di poco 
patriottismo. 

La stessa Inghilterra, che è il paese tipico della libertà commerciale, 
indirettamente protegge la sua marina, perchè i porti inglesi, appartenendo tutti 
a delle corporazioni che vincolati alle ferrovie lottano fra di loro a chi più 
accorda privilegi ed agevolazioni al commercio ed alla marina nazionale, ren- 
dono in quel paese impossibile il cal>otaggio e la concorrenza delle navi e dei 
servizi esteri. Il « Fair play » inglese si riduce ad essere un' ipocrisia quando 
si riferisce al commercio inglese con l' estero, perchè la sola ricchezza di com- 
bustibile mette tutto quel paese, compreso anche la sua marina, in una coudi- 
zione privilegiata. Soltanto per essere sempre sicure di trovare un carico di 
uscita, le navi inglesi possono armare o disarmare in patria secondo la con- 
venienza dipendente dal mercato dei noli di carbone, ciò che non è davvero 
permesso alle navi estere che devono caricare colà a qualsiasi prezzo onde 
togliersi dalle spese. E quanto succede nella vecchia Inghilterra si ripete nelle 
sue colonie, alcune delle quali, come l'Australia, spingono il loro esclusivismo 
al punto da non tollerare nemmeno i servizi marittimi della madre patria. 

Inoltre, pel suo gran sviluppo nella costruzione navale, quel paese può 
fare e riparare le navi in un tempo più breve e ad un prezzo inferiore a quello 
degli stabilimenti italiani, difatti, malgrado i nostri premi di costruzione e di 
navigazione, vi furono e vi sono tuttavia degli armatori italiani che trovano 
sempre più conveniente di far costrurre le loro navi in Inghilterra. 

Ma l'Inghilterra accorda altresì dei premi d'armamento a quei piroscafi 
che possono servire da incrociatori, ed in questi ultimi tempi, inacerbita dalla 
concorrenza tedesca, ha fatto un prestilo al 2 V» "/o ^^ ^^^ milioni di sterline, 
pari a 50 milioni di franchi, alla Cunard per la costruzione di due colossali 
transatlantici a turbina che saranno i più grandi ed i più rapidi del mondo, 
vincolandone X assoluta proprietà per 20 anni, mediante una sovvenzione annua 
di 3.730.000 franchi. Come si vede anche il paese teoricamente più refrattario 
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alla protezione, al giorno d' oggi fa come tutti gli altri, e, costretto dalle necessità 
del momento, comincia a dare uno strappo a tutte le belle teorie economiche 
che vi erano cotanto in onore. 

Gli Stati Uniti rìserbano alla marina nazionale i viaggi dai loro possedi- 
menti del Pacifico a quelli dell'Atlantico, e tutto il fiorcntissimo cabotaggio 
per le coste e i fiumi dell' Unione, ma colle idee di dominio e d' ultra pro- 
tezionismo che prevalgono a poco a poco in quel paese, non è forse lontano 
il giorno che tutti i loro immigranti potranno essere soltanto trasportati dalle 
navi che battono la bandiera stellata. 

n Giappone protegge la sua marina con dei forti sussidi diretti e privilegi, 
come sarebbe il cabotaggio lungo le sue coste, ed il traffico riservato dell'isola 
di Formosa; la Russia la protegge con crediti navali, col pagamento della 
tassa del canale di Suez e la riserva del cabotaggio; l'Austria, la Spagna e 
l'Olanda la proteggono pure in molti variati modi, diretti od indiretti; tutte 
insomma le nazioni, pure rimanendo idealmente fedeli ai loro impegni interna- 
zionali, cercano di tutelare la loro marina; ma una ve ne fu, che essendo 
sempre stata il grande albergo delle genti, trovò del tutto naturale che le navi 
estere venissero in casa sua, mentre che le proprie erano di fatto, se non di 
teoria, escluse dai porti altrui, e che olimpicamente serena, per mantenersi 
fedele alle più belle teorie umanitarie, lasciò rovinare la sua marina mercantile 
dal terzo al settimo posto fra le marine del mondo. 

Difatti io credo che l'assoluta ed effettiva uguaglianza di trattamento colle 
navi nazionali che, contrariamente a quanto succede altrove, il nostro paese 
volle accordare sempre, alle navi estere, insieme al suo disinteresse per tutto 
ciò che si riferisce alle relazioni fra i servizi marittimi e quelli ferroviari, sono, 
insieme con la penuria del capitale, le altre importantissime cagioni della nostra 
continua decadenza marittima. 

Diversi anni or sono, dovendo intraprendere un viaggio sulla costa Orientale 
d'Africa per scopi marittimi e commerciali, andai a Milano, ed in quel prin- 
cipalissimo centro dell'operosità nostra trovai molte persone dabbene che mi 
dissero candidamente : « Ma perchè spendere tanto per la nostra marina quando 
le compagnie estere ci fanno i servizi che vogliamo senza nessuna spesa? Ge- 
nova non è forse collegata con tutti i paesi del mondo ? Lasciamo dunque che 
gli stranieri ci vengano in casa, e vi sieno i ben venuti, essi ci portano dei 
quattrini e ci fanno quei servizi regolari che la nostra marina non seppe mai 
stabilire ». 

Signori, guai a quella nazione dove simili idee divengono comuni. Essa 
mette in pericolo la propria esistenza, diventa una porta aperta alle prepotenze 
di tutti, un paese di conquista pei propri vicini, un corpo senza braccia per 
difendersi. Quelle idee, frutto d'un liberismo eccessivo, s'mfrangono dinanzi 
all'evidenza dei fatti, perchè gli stranieri che ci vengono in casa, non vengono 
certamente in Italia per lasciarci i loro quattrini, bensì per prenderci i nostri, 
arricchirsi alle nostre spese, imporci coi loro traffici la loro volontà, e sfrut- 
tando per proprio conto la nostra decantata posizione geografica ed il nostro 
credito industriale, asservire ai loro esclusivi interessi la nostra esportazione, 
come ho già accennato per certi servizi germanici. Lo scetticismo di quei 
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valentuomini milanesi» che è pur troppo diffuso in Alta Italia, eretto a sistema, 
è un vizio; ma peggio d'un vizio è un delitto quando s'innalza ad arte di 
governo. E quando per accontentare degli alleati un pò* esigenti, o per acquie- 
tare chi ci tiene il broncio, si concedono tutte le maggiori facilitazioni alle 
marine straniere, senza curarsi di ottenere una reale ed utile reciprocità di 
trattamento, né di approfittare dei vantaggi che presenta ai servizi marittimi 
esteri la nostra posizione per imporre a questi un migliore trattamento all'e- 
sportazione italiana, quando si chiamano le compagnie estere a far concorrenza 
alle nostre, più gravate di tasse e più meschine, mettendole a parte dei nostri 
interessi più gelosi e più nazionali, come sarebbe quello dell' emigrazione, e si 
accarezzano dai nostri funzionari che tremano al brusco cipiglio d' un console od 
ambasciatore straniero, questo scetticismo è ancor più dannoso d'un delitto, esso 
è una viltà che ci rende disprezzati e... disprezzabili. Facciamo una buona volta, 
senza tante paure e tante reticenze i nostri interessi, con far valere 1 nostri 
legittimi diritti, che questo è il metodo più sicuro ed onesto per lavorare al 
bene ed alla pace universale. Anche la marina al giorno d' oggi, come parte 
integrale dello stato, ha più di tutte le altre industrie nazionali il diritto d' essere 
tutelata dalla nazione, certo con altri sistemi, ma secondo lo stesso principio 
col quale viene tutelata l' agricoltura e quasi tutta l' industria italiana, che può 
solamente prosperare all'ombra dei dazi protettori. 

Noi Italiani vogliamo essere troppo macchiavel listi, ma del grande fioren • 
tino abbiamo preso soltanto la forma, non l'essenza pratica ed esatta dei suoi 
ragionamenti. Crediamo d'esser furbi e non siamo che ingenui, ci riteniamo 
per saggi e pieghiamo ad ogni prepotenza straniera, ed in ultimo non siamo 
che un popolo di teorici ed idealisti, spesso giuocati dagli stranieri. Nell'attuale 
febbrile lotta pel dominio del mare, vi è chi paga il tributo, e chi lo riceve. 
Noi lo paghiamo, e molti nostri negozianti ed industriali dalle viste corte 
e misoneiste, trovano che questo è un bene; molti nostri economisti e gover- 
nanti spiegano che ciò è necessario. Beati loro, meriterebbero d'essere ministri 
di Corea. 

Dissi più sopra che fra l' Italia e diverse nazioni non esiste di fatto quella 
reciprocità di trattamento, che è una gran bella frase ad effetto in un trattato 
di commercio e di navigazione, ed ora lo spiego. Quando due commercianti 
trattano insieme un affare, cedono entrambi su qualche punto per ottenere 
dei vantaggi su qualche altro, secondo il noto principio del « do ut cUs ». 
Lo stesso su per giù succede nelle trattative fra i governi, e a noi marinai 
rimane forse la lusinga di credere che gli interessi della nostra marina siano 
stati molte volte sacrificati a quelli d'altre industrie nazionali, altrimenti non 
si può comprendere perchè nei trattati di navigazione noi abbiamo ceduto, 
continuamente ceduto, dietro l' illusione d'una reciprocità che, pure salvando il 
nostro amor proprio, si poteva ritenere quasi sempre illusoria. E i fatti lo dimo- 
strano, difatti per la stessa posizione geografica del nostro paese e 1' ubicazione 
dei suoi porti è molto comodo e poco costoso di fare il cabotaggio tutto lungo 
la costa italiana, ma è egli mai possibile ad una nostra nave d'esercitare il 
cabotaggio sulla costa germanica, andare per esempio prima a Brema, risalendo 
r Weser, per poi ridiscendere ed andare ad Amburgo sull' Elba, e da questo 
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porto per il Kattegat passare nel Baltico^ con luiove fortissime spese per pilo- 
taggi, rimorchi etc e perdita di tempo, mentre che il vero («botaggio ira t«tti 
quei porti si fa per mezzo delle vie di navigazioae iaterna chiose agli stranieri ? 
£ quanto si dice per la Germania si può ripetere per ringhiU^rra ed anche 
in parte per la Francia, mentre invece con l'Austria esiste un* altra disparità 
nella differenza fra il numero e l'importanza relativa dei porti. Per esempio 
vi sono delle società di navigazione» come 1' Adria austriaca, che sistematica- 
mente corseggiano il nostro lungo litorale, ed essendo molto più sostenute dal 
loro governo di quello che non lo sia la Puglia e le altre nostre minori 
imprese di navigazione, fanno a queste una concorrenea formidabile che noi 
non possiamo certamente contraccambiare nei pochi e miseri porli della Dal- 
mazia. £' questa parità di trattamento ? 

I fatti egli argomenti s'incalzano nella mia mente, ma il tempo stringe, 
debbo raccoglier le vele e radunar le mie idee per finire questa conferenza, 
forse troppo lunga. Non devo più abusare della vostra pazienza parlandovi 
del nostro esercizio ferroviario che dovrebbe essere, come negli altri paesi, il 
vero sostegno, che dico l'anima d'una marina nazionale, ed è invece, per dif- 
ficoltà materiali e colpa d'uomini, tutto in sfacelo, ma voglio ancora accennare 
alla nostra legge d'emigrazione che, dopo la battaglia di Lissa, può conside- 
rarsi come il più grosso malanno capitato alla nostra marina. Contrariamente 
a quell'onda di protezionismo che invade a poco a poco tutte le nazioni, noi 
Italiani ci gloriamo d'una legge d'emigrazione unica pel spirito umanitario che 
l'informa. Questa legge che fece dell'emigrante un essere umano nuovo, fuori 
del diritto comune, e dell'emigrazione un mouopolio di staio, non seppe riser- 
vare nessun privilegio, nessuna preferenza alla marina nazionale, dove appunto 
pel suo carattere, che necessariamente doveva essere poliziesco, poteva maggior- 
mente giovare ai nostri emigranti. Essendo fatta col sentimento che non ragiona 
essa, pure avendo degli indiscutibili vantaggi morali e specialmente politici, 
concesse il trasporto dei nostri emigranti a tutte le marine del mondo, rego- 
landone il nolo pel bene.... universale. Dico pel bene dell'universa marina e 
lo ripeto, perchè il commissariato d'emigrazione fissando per ogni piroscafo il 
prezzo di passaggio che deve essere uguale per tutti gli emigranti imbarcati sullo 
stesso vapore, non solo obbliga i vettori a brigare per ma)itenerlo alto, ma 
impedisce la loro concorrenza, la quale, se è dannosa quando vien fatta 
ad oltranza fra le compagnie nazionali, è pure l' unica arma per combattere 
quelle forestiere. Né possono sj^erare i vettori italiani di far concorrenza a 
quelli forestieri con la bontà delle navi, perchè voi ben comprendete, O uomini 
d'affari quanto sia agevole a parità di condizioni, per un organismo potente 
di vincere il debole, e perciò come sia del tutto naturale che quelle grosse 
compagnie di navigazione tedesche ed inglesi, come l'Amburghese, il Lloyd 
germanico, l'White Star Line, e la Cunard, appoggiate a trust oltrepossenti, 
a nazioni ricche ed imperialiste, a governi forti, possano sempre mantenere 
nel nostro servizio d'emigrazione dei piroscafi indiscutibilmente superiori ai 
nostri, e come qualunque modifica al regolamento d'emigrazione che migliori 
gli adattamenti, le velocità e le condizioni del materiale, non farà che rendere 
sempre più evidenti le differenze fra le navi italiane e quelle estere. Ma chi 
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noa lo vuol comprendere sono qaei commissari d'emigrazione, qaegli ufficiali 
della Regia Marina, quegli uomini politici che si sentono sempre inneggiare 
alle belle navi tedesche od inglesi, le quali vengono a mostrarci come si fa 
quel traffico umano che le nostre umanissime leggi gli assicurano lautamente 
fruttifero. 

Frattanto due buoni terzi dei nostri emigranti sono trasportati con navi 
straniere, ciò che dà un complesso di noli enorme, qualche cosa che si avvicina 
ad una cinquantina di milioni all' anno, i quali maneggiati da governanti meno 
teorici ed idealisti, ma maggiormente consci dei loro doveri, potevano essere 
un mezzo quanto mai efficace per far risorgere la nostra marina mercantile. 
Noi Italiani siamo veramente ingenui. Individualisti per indole, dopo aver 
lasciato per molto tempo che le marine estere contendessero alla nostra il 
trasporto degli emigranti italiani, senza prendersi alcuna cura di regolarlo, ed 
impedire gli abusi che succedevano troppo spesso in quelle sfrenate lotte di 
concorrenza, tutto ad un tratto ci siamo inteneriti al punto di fare una legge, 
magnificata dagli umanisti del mondo intiero ma copiata da nessuno, che, oltre- 
passando il sogno dell'onesto, e quasi in odio alla nostra marina, ai nostri 
armatori, a noi capitani di mare, trascurando tutto, fuorché una ideale prote- 
zione degli emigranti, raggiunta solamente in parte, con una nuova teoria di 
protezionismo a rovescio, mediante un'esercizio di stato, ci mantiene e protegge 
in casa le marine straniere. Qual differenza con quanto succede in Germania 
dove l' emigrazione è non solamente riserbata alla marina tedesca, ma il governo 
si adopera con opportuni ribassi sulle ferrovie di stato, e con biglietti cumulativi 
presi alle frontiere, di attirare nei porti d'Amburgo e Brema, ad esclusivo van- 
taggio della marina nazionale, non soltanto gli emigranti germanici, ma quelli 
austriaci, polacchi, svizzeri, rumeni ed anche italiani. 

Si arrivò al punto da permettere l'imbarco dei nostri emigranti all' Havre 
sui piroscafi della Transatlantica fì-ancese, e quando questo fatto sollevò qualche 
polemica, il Commissariato d'emigrazione fece la stessa concessione alle navi 
italiane che volessero andare a prendere i nostri emigranti in quel porto, ma 
voi uomini di marina e di commercio, comprendete bene, come soltanto per la 
mancanza di agevolazioni sulle ferrovie straniere, quelle concessioni, e tutte le 
altre simili che si potessero ottenere per Anversa, o Brema, od Amburgo, 
diventano burlette. 

Se non fosse sopravvenuta la guerra dell'Estremo Oriente, noi avressimo 
già visto nei nostri porti anche i bei piroscafi della flotta volontaria russa, 
che è una compagnia di propaganda e d'espansione politica fetta con le obla- 
zioni di tutte le principali città della Russia, e che perciò non ha né azionisti, 
né padroni. Questa compagnia che é, come si vede, in condizioni eccezionali, 
avrebbe potuto offrire ai nostri emigranti dei vantaggi pure eccezionali. Ma 
se essa non venne, probabilmente verrà, ed i suoi splendidi piroscafi saranno 
oggetto d'altri disastrosi confronti con le nostre povere navi, d'altre acerbe 
e sconsiderate critiche alla nostra marina, d' altre gratuite accuse ai nostri 
armatori, e d'altre ingenue sorprese dei nostri omenoni. 

Vi é ancora un fatto troppo sintomatico per passare sotto silenzio e questo 
fatto é, che quantunque vadano e vengano dall'Italia in America sempre lo 
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stesso numero di navi, pure mentre i due terzi dei nostri emigranti partono 
con le navi estere, i due terzi di quelli che ritornano in patria s'imbarcano 
invece colle navi nazionali. Che indica ciò ? Ciò indica che là dove V Italiano 
essendo libero della scelta esiste una vera e naturale concorrenza, egli preferisce 
le navi italiane, quantunque più piccole e più meschine, mentre che invece 
in Italia, all'ombra della protezione governativa, le potenti compagnie straniere 
seppero adattare, forse con le laute commissioni date ai loro sub agenti, che 
vanno nascostamente a profitto dell'emigrante, forse col giro dei biglietti pre- 
pagati in America, e forse con altri mezzi meno leciti, un tal comodo sistema 
d' affari, da carpire alle navi nazionali la maggioranza della nostra emigrazione. 
A voi i commenti. 

Dicesi che qualcheduno comincia a scorgere la verità, e certamente vi sono 
dei funzionari italiani che cominciano ad essere preoccupati degli effetti di 
questa legge, ma vi sono anche gli irreducibili, i teorici e gli interessati a 
mantenere questo stato di cose tanto dannoso all' avvenire della nostra marina. 
A tutti i modi il male è fatto ed i rimedi sono difficili, perchè è relativamente 
facile d'impedire a qualcheduno di venire in casa, ma quando vi è entrato, è 
molto più difficile di scacciarlo. Male operarono quei nostri reggitori che nel 
consigliare e manipolar questa legge si lasciarono trasportare dalla teoria, dal 
sentimento e dal fastidio verso la nostra marina e verso i nostri armatori, e mal 
continuano perseverando in una cattiva strada. Difatti a chi gli fa osservare che 
una qualche preferenza concessa alla nostra marina è giusta e doverosa, perchè 
si tratta d'un vero monopolio regolarizzato dal governo, rispondono tuttora che 
la protezione della marina non è affar loro, ma quello degli altri poteri politici 
dello stato. E così sbalestrata da un dicastero all'altro, la nostra povera marina 
mercantile, soggetta a tutti e protetta da nessuno, iion trovò mai, sia negli 
accordi intemazionali, sia nelle convenzioni ferroviarie, sia nell'applicazione 
della legge d'emigrazione, chi nel governo tutelasse i suoi interessi e chi 
nel parlamento sapesse mettere le cose a posto; e così, abbandonata dal go- 
verno e dal paese, combattuta in casa dalla concorrenza estera, prolunga coi 
sussidi ed i premi diretti, una esistenza penosa, come un grave malato che si 
mantiene artificiosamente in vita a forza di medicine. 

In Germania la direzione della marina mercantile è ritenuta tanto impor- 
tante, da essere concentrata nelle mani del cancelliere dell'impero, in Inghil- 
terra essa ha nel Board of tradé una direzione borghese ed indipendente, e la 
stessa America col suo Department of. Commerce and Laboury del quale l'emi- 
grazione è solamente una parte, diede alla sua marina una direzione autonoma 
di grande efficacia. Da noi invece la Marina Mercantile dipende da sette, dico 
sette ministeri, ciò che in lingua povera vuol dire da nessuno. Il personale e la 
polizia della navigazione dipendono dal Ministero della Marina, che se ne cura 
soltanto per quanto può giovare ai suoi fini militari; le sovvenzioni marittime 
dal Ministero delle Poste; i porti, i fari, le spiaggie dal Ministero dei Lavori 
Pubblici, tutto quanto concerne il commercio dal Ministero d'Agricoltura, le 
concessioni dal Ministero delle Finanze, la sanità dal Ministero dell' Interno, 
l'emigrazione da quello degli Esteri. Come infeudata al Ministero della Marina, 
senza però trovarvi quell'efifìcace assistenza che le marine estere ottengono da 
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organismi speciali e tecnici che vìvono della loro stessa vita, essa non è mai 
stata diretta e sostenuta con criteri unici e continuati, ma nei fatti, non certa- 
mente a discorsi e parole, fu sempre abbandonata a se stessa, secondo quella 
comoda teoria che si doveva svolgere principalmente nella libertà. 

Signori, vi ho detto delle cose dure, in forma forse troppo vivace, e delle 
cose note a tutti appunto perchè vere, avrò sfondato una porta aperta, e le 
mie parole si perderanno come fumo caliginoso e tristo per Taere limpido del 
nostro ottimismo nazionale, ma se dissi male, sarei ben felice che qualcheduno 
mi dimostrasse il contrario. Scusatemi d'avervi forse seccato con questa confe- 
renza, diremo così, d'umor nero, ma non vi saluto del tutto, spero di rivedervi 
qualche altra sera per potervi parlare delle speranze che noi possiamo ancora 
avere, e dei rimedi e provvedimenti che si possono adottare, non soltanto per 
impedire l'estrema rovina della nostra marineria, ma anche per indirizzarla 
verso quel risorgimento che, appunto per aver percorso una lunga e penosis- 
sima via, essa si merita. Abbiamo errato tutti, ecco la scusa comune, abbiamo 
sbagliato strada, forse a fin di bene, ma tutto non è ancora completamente 
perduto, anzi se mi guardo attorno mi maraviglio che vi sia ancora in Italia 
un resto di marina mercantile, e degli uomini di tale audace iniziativa da far 
sorgere un Lloyd Italiano, riformare una Veloce ed un' Italia, ed incamminare 
la Navigazione Generale Italiana verso un completo rinnovamento. Ed allora, 
l'animo mi si apre alla speranza e ritorno ad aver fiducia nelle grandi qualità 
dì buon senso e d'onestà che sono la caratteristica della nostra gente, ed a 
credere in qual risveglio navale che fu il sogno dei nostri scrittori e martiri. 
E sogno anch' io e mi auguro che quei pochi nostri armatori, liguri e siciliani, 
piemontesi e veneti, nelle cui mani possenti si trova quasi tutta la nostra marina 
a vapore, riuniscano insieme i loro interessi in un trust marittimo italiano, forse 
combattuto dai nostri teorici che vivono in un mondo d'astrazioni, ma assoluta- 
mente necessario per frenare l'invasione delle marine estere nei porti e nei 
traffici italiani. Il mare è vasto e vi è posto per tutti, ma richiede fede, tenacia 
e sopratutto una speciale competenza, perchè vedete, si può essere idealisti nel- 
r animo, avere nella mente la visione più bella d' una patria grande nei commerci 
del mare, prefiggersi lo scopo più difficile a realizzarsi, e l' idea, la visione, lo 
scopo si raggiungeranno, se insieme all'energia necessaria per farle trionfare si 
avrà quel senso pratico che mostra la via più breve e più economica per raggiun- 
gerli. Idealisti nell'animo, ma pratici nell'applicazione, sognatori forse, ma alieni 
da ogni impulsività e debolezza sentimentale, furono sempre le doti dei popoli 
grandi nella marina, che di tutte le operosità umane è quella che richiede 
maggior fede e coraggio. E dicono che i marinai sono un po' poeti, io non 
lo so. Quel che so è che vi sono fra la gente di mare e di commercio molti 
più poeti di quanto non si creda, anzi vedete, io credo fermamente che al 
giorno d'oggi non vi possa essere un grande armatore, un grande commer- 
ciante, che non sia un poco poeta. Ciò vi parrà strano, ma noi stessi Liguri, 
che ci ritengono così pratici, anzi tanto pratici da divenir prosaici, siamo invece 
uno dei popoli più idealisti d' Italia. Difatti era Genova il focolare del carbo- 
narismo, è a Genova dove nacque la giovane Italia, è Genova quella che 
trascinò il Piemonte alla sublime pazzia del 48, è Genova che fornì sempre 
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coi suoi cacciatori il miglior nerbo di truppe a Garibaldi, ed è la Liguria pra- 
tica, la Liguria bottegaia, la Liguria gretta, quella regione che diede all' Italia 
i più bei tipi d'uomini mistici e visionari che si conoscano, ma che riuscirono 
a quanto sembrava una follia appunto perchè ftirono altrettanto tenaci e pra- 
tici nelle vie tenute per raggiungere i loro scopi, quanto idealisti nell'animo. 
Colombo, Mazzini, Garibaldi, e quel Nino Bixio, vero baiardo della marina 
mercantile Italiana che un bel giorno gettò la tunica da generale per andare 
a morire di colera sulle inospitali coste di Sumatra, dietro l'idea d'un' Italia 
grande e possente, in mare, che noi tutti, dall' Alpe all' Etna, dovremmo aver 
sempre in core. 
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